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Beschreibung 

[0001] Die vorliegende Erfindung bezieht sich auf 
Verfahren zum Steuem und/oder Regeln eines Ge- 
triebes, insbesondere eines automatisierten Schalt- 
getriebes, oder einer Kupplung des Getriebes sowie 
auf Schaltstrategien fur Getriebe. 
[0002] Aus der Fahrzeugtechnik sind Getriebe ins- 
besondere automatisierte Getriebe und entsprechen- 
de Verfahren zum Steuern und/oder zum Regeln der- 
artiger Getriebe oder Kupplungen bekannt. Femer 
sind fur derartige automatisierte Schaltgetriebe 
Schaltstrategien bekannt, urn einen von dem Fahrer 
gewunschten Gang einzulegen. 

Aufgabensteliung 

[0003] Der vorliegenden Erfindung liegt die Aufgabe 
zugrunde, Verfahren zum Steuern und/oder zum Re- 
geln eines Getriebes oder einer Kupplung sowie 
Schaltstrategien der eingangs genannten Gattung 
vorzuschlagen, welche weiter verbessert sind. 
[0004] Die der Erfindung zugrunde liegende Aufga- 
be kann durch ein Verfahren zum Steuern und/oder 
Regeln eines Getriebes, insbesondere eines auto- 
matisierten Schaltgetriebes geiost werden, bei dem 
das Getriebe vorzugsweise durch Spracheingabe 
oder dergleichen angesteuert wird. Auf diese Weise 
besteht die Moglichkeit, dass z. B. ein Automatikge- 
triebe oder dergleichen beispielsweise durch einege- 
eignete Spracheingabe bedient wird. 
[0005] Bei den automatisierten Schaltgetrieben 
kann auf verschiedene Arten eine Schaltung ausge- 
lost werden. Beispielsweise kann in einem Automa- 
tikmodus ein entsprechendes Schaltprogramm fur 
die richtige Gangwahl verwendet werden. In einem 
sogenannten Tipmodus kann der Schaltvorgang, wie 
z. B. Hoch- und Ruckschaltungen, durch die Betati- 
gung eines Schalthebels oder eines Schalters z. B. 
an dem Lenkrad des Fahrzeuges erfolgen. 
[0006] Bei diesen Losungen werden immer Schalter 
oder dergleichen betatigt, deren Signale von einem 
Steuergerat eingelesen und ausgewertet werden 
miissen. Erfindungsgemaft kann bevorzugt ein Mi- 
krofon oder dergleichen zumindest ein Teil der zur 
Bedienung eines Getriebes erforderlichen Daten an 
das Steuergerat ubermitteln. Auf diese Weise kann 
der Fahrer durch ein intelligentes Auswertungsver- 
fahren per Spracheingabe z. B. uber die Gangwahl 
oder dergleichen entscheiden. 
[0007] Dies bezieht sich nicht nur auf Hoch- und 
Ruckschaltungen, sondern diese Vorgehensweise 
konnte auch auf a!le anderen Modi, welche per Wahl- 
hebel eingestellt werden, wie z. B. Umschaltung zwi- 
schen Automafik- und Tipmodus, Parken, Neutral, 
Winterprogramm, Sportabstimmung oder derglei- 
chen, angewendet werden. Die erfindungsgemaGe 
Losung kann bei samtlichen Automatikgetrieben und 
automatisierten Getrieben eingesetzt werden. 
[0008] Nachfolgend wird eine weitere mogliche 



Ausgestaltung der vorliegenden Erfindung beschrie- 
ben, bei der eine Schaltstrategie fur ein Getriebe, ins- 
besondere ein automatisierf.es Schaltgetriebe, vorge- 
schlagen wird. Die erfindungsgemaBe Schaltstrate- 
gie kann vorsehen, dass die Auswahl eines zu schal- 
tenden Ganges an eine aktivierte Funktion ange- 
passt wird. Vorzugsweise kann somit ein geeignetes 
Gangauswahlverfahren an eine sogenannte Segel- 
funktion (Freilauf) angepasst werden. 
[0009] Bei einem Fahrzeug wird die Segelfunktion 
verwendet, urn in vorbestimmten Fahrzustanden ins- 
besondere den Kraftstoffverbrauch des Fahrzeuges 
zu senken. GemalJ einer vorteilhaften Weiterbildung 
der Erfindung kann die Segelfunktion vorzugsweise 
an eine der folgenden Eintrittsbedingungen geknijpft 
sein: beispielsweise an die Wahl eines Fahrpro- 
gramms, an einen aktivierten Leerlaufschalter, an 
eine betatigte Bremse und/oder an einen gewahlten 
Gang. 

[0010] Die vorgenannten Eintrittsbedingungen kon- 
nen auch durch andere geeignete Bedingungen er- 
ganzt werden und es sind beliebige Kombinationen 
der Eintrittsbedingungen moglich. 
[0011] Da sich wahrend der Segelfunktion die Fahr- 
zeuggeschwindigkeit erhohen kann, ist es gemafi ei- 
ner Weiterbildung denkbar, dass eine Hochschaltver- 
hinderung im Betriebszustand "Segelfunktion aktiv" 
bevorzugt uber eine spezielle Applikationskonstante 
oder dergleichen deaktivierbar ist. Beispielsweise 
konnen, wenn Informationen hinsichtlich einer akti- 
ven Segelfunktion vorliegen, samtiiche bestehenden 
Hochschaltverhinderungen deaktiviert werden. Auf 
diese Weise werden sicherheitskritische Situationen 
durch eine z. B. aktive Hochschaltverhinderung beim 
Einkuppeln vermieden. 

[0012] Bevorzugt kann z. B. uber eine Applikations- 
konstante eingestellt werden, dass nach dem Been- 
den der Segelfunktion in eine bestimmte Schaltkenn- 
linie verzweigt werden soil. Beispielsweise kann eine 
sogenannte XE-Schaltkenniinie oder dergleichen 
ausgewahlt werden. Es ist auch moglich, dass das 
aktuelle Programm danach weiter verwendet wird. 
ErfindungsgemafJ kann vorgesehen sein, dass die 
Signalschnittstelle, urn die Information "Segelfunktion 
aktiv" erweitert wird. 

[0013] Die vorgeschlagene Anpassung des Gang- 
auswahlverfahrens kann bevorzugt bei der 
ASG-Steuerung verwendet werden. Es ist auch 
denkbar, dass die Erfindung bei anderen Getriebe- 
systemen zum Einsatz kommt. 
[0014] Die der Erfindung zugrunde liegende Aufga- 
be kann auch durch ein Verfahren zum Steuern 
und/oder Regeln einer Kupplung bei einem Getriebe, 
insbesondere einem automatisierten Schaltgetriebe' 
geiost werden, bei dem das von der Kupplung uber- 
tragene Kupplungsmoment in Abhangigkeit von einer 
vorbestimmten Fahrsituation von einem Getriebe- 
steuergerat angesteuert wird. 
[0015] Im Rahmen einer nachsten Ausgestaltung 
der Erfindung kann vorgesehen sein, dass eine ge- 
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eignete Reduzierung insbesondere des Kupplungs- 
moments durch das Getriebesteuergerat bei z. B. 
einseitiger Radblockade im Schubbetrieb oder der- 
gleichen vorgesehen wird. 

[0016] Es ist moglich, dass z. B. bei einseitig glat- 
tem Fahrbahnbeiag ein ABS-Eingriff zum Offnen der 
Kupplung und damit zunachstzu ungewollterVermin- 
derung der Bremswirkung fuhrt. Bei einer einseitigen 
Radblockade oder bei einseitig arbeitendem 
ABS-System ist es vorteilhaft, wenn das Kupplungs- 
moment nicht auf den Wert Null reduziert wird, son- 
dern beispielsweise halbiert wird. Dabei kann die 
Kupplung das Motorschleppmoment derart modulie- 
ren, dass das auf die StraBe iibertragene Motor- 
schleppmoment des haftenden Rads konstant bleibt. 
Dadurch wird ein Teil des Motorschleppmoments er- 
halten, ohne dass die Gefahr eines Rutschens des 
noch haftenden Antriebsrads erhohtwird. Dabei soll- 
te die zu erwartende Reduzierung der Motordrehzahl 
aufgrund des Differentials berijcksichtigt werden. 
[0017] Bei einseitig arbeitendem ABS ohne voll- 
standige Radblockade kann die erflndungsgemalie 
Strategie ahnlich angewendet werden. Eine Reduzie- 
rung der Motordrehzahl findetdannjedoch nicht statt. 
Eine Erhohung des auf die Fahrbahn iibertragenen 
Motorschleppmoments des haftenden Rads kann in 
diesem Fall eher toleriert werden. Daher kann die 
Kupplung z. B. vorerst das gesamte Schleppmoment 
des Motors ubertragen. Dennoch kann eine Reduzie- 
rung des Kupplungsmoments zumindest bis zum 
Schlupfen der Kupplung vorgesehen werden. Dies ist 
schon wegen der Entkopplung des Triebstrangs von 
den ABS-Schwingungen vorteilhaft. 
[0018] Bei der erftndungsgemaften Strategie ist es 
besonders vorteilhaft, dass die Motorbremswirkung 
zumindest teilweise beibehalten wird. Femerwird ein 
mogliches Blockieren der zweiten Fahrzeugseite ver- 
mieden. Wenn auch das Rad der zweiten Fahrzeug- 
seite blockiert, sollte der Kupplungsstellererneut los- 
fahren, urn die Kupplung ganzzu offnen. Dariiber hi- 
naus kann vorgesehen sein, dass eine besondere Er- 
kennung der einseitigen Blockade verwendet wird. 
Dies kann beispielsweise durch das ABS-Steuerge- 
rat oder durch das Getriebesteuergerat ermoglicht 
werden. Es sind auch andere Erkennungsmbglich- 
keiten denkbar. 

[0019] Diese erfindungsgemafte Ausgestaltung 
kann bei jedem Fahrzeug miteinem Kupplungsaktor, 
wie auch bei einem elektronischen Kupplungsma- 
nagement (EKM), einem automatisierten Schaltge- 
triebe (ASG), dem unterbrechungsfreien Schaltge- 
triebe (USG), dem Doppelkupplungsgetriebe (DKG) 
oder dergleichen, und auch bei Automatikfahrzeuge, 
welche bei ABS-Bremsungen in den Neutral-Zustand 
wechseln, eingesetzt werden. 
[0020] Nachfolgend wird eine weitere Ausgestal- 
tung der vorliegenden Erfindung beschrieben, durch 
die ein Verfahren zum Steuer und/oder Regeln eines 
Getriebes, insbesondere eines automatisierten 
Schaltgetriebes, vorgeschlagen wird, bei dem in Ab- 



hangigkeit von zumindest einer Fahreraktion ein 
Schaltvorgang durchgefuhrt wird. 
10021] Beispielsweise bei betatigtem Blinker kann 
zumindest in den uberwiegenden Fallen eine fruhere 
Riickschaltung insbesondere im unteren Drehzahl- 
und Lasthebelbereich sinnvol! sein. Dadurch kann 
sowohl ein Spurwechsel als auch ein Abbiegevor- 
gang fur den Fahrer erleichtert werden und der nach- 
folgende Gang fur eine erneute Beschleunigung friih- 
zeitig eingelegt werden. Diese Vorgehensweise kann 
bevorzugt bei samtlichen Fahrzeugen mit automati- 
schem oder automatisiertem Getriebe zum Einsatz 
kommen. 

[0022] Im Rahmen einer nachsten Ausgestaltung 
kann die der Erfindung zugrunde liegende Aufgabe 
durch ein Verfahren zum Steuern und/oder Regeln ei- 
ner Kupplung bei einem Getriebe, insbesondere ei- 
nem automatisierten Getriebe, gelost werden, bei 
dem nach einem Zeitintervall eine Schaltung beendet 
wird, indem eine Zuziehfunktion bei der Kupplung ak~ 
tiviert wird, wobei erfindungsgemafc das Zeitintervall, 
nach dem die Zuziehfunktion aktiviert wird, in Abhan- 
gigkeit zumindest einer Bedingung verlangert wird. 
[0023] Insbesondere bei Diesel-Fahrzeugen kann 
es vorkommen, dass eine Schubschaltung im kleinen 
Drehzahlbereich sehr lange dauert. Dies kann z. B. 
an einem relativ kleinen Kupplungsmoment liegen, 
das beim Wiedereinkuppeln angelegt wird, um ein 
moglichst komfortables Einkuppein zu erreichen. In 
der Kupplungssteuerung gibt es eine Erkennung, ob 
nach einem Gangwechsel eingekuppelt wird. Diese 
Erkennung wird ublicherweise als Schaltung Aktiv 
bezeichnet. Da es vorkommen kann, dass falschli- 
cherweise zu lange Schlupfphasen, z. B. durch einen 
zu hohen SW-Reibwert, entstehen, gibt es in der 
Kupplungssteuerung eine Funktion, die ein Einkup- 
pein nach Schaltungen nach einer Zeitdauer von 
etwa 500 ms beendet, wenn der Getriebedrehzahl- 
gradient sehr klein ist. Dadurch wird eine Zuziehfunk- 
tion gestartet, mit Hilfe dererdie Kupplung geschlos- 
sen wird, damit der Schlupf sicher abgebaut wird. Es 
ist moglich, dass diese NotmaBnahme bei den oben 
genannten Schubschaltungen dazu fuhrt, dass die 
Schubschaltungen fruhzeitig beendet werden, und 
dass dadurch das Einkuppein unkomfortabel wird. 
[0024] ErfindungsgemaR wird daher vorgesehen, 
dass die Zeit, bis die Zuziehfunktion realisiert wird, 
bei Schubschaltungen unter bestimmten Bedingun- 
gen verlangert wird. Die Verlangerung der Zeit wird 
bevorzugt an Verknupfungen gebunden, damit die 
NotmaRnahme nicht falschlicherweise deaktiviert 
wird. Vorzugsweise kohnen dabei verschiedene Vari- 
anten berQcksichtigt werden. 
[0025] Beispielsweise bei Schubschaltung kann 
eine verlangerte Schaltzeit hingenommen werden, 
da diese eingangs geschilderte Situation bevorzugt 
bei Schubschaltungen auftritt. 
[0026] Im Rahmen einer Weiterbildung der Erfin- 
dung kann vorgesehen sein, dass die Zeit bzw. das 
Zeitintervall vorzugsweise nach folgender Gleichung 
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berechnetwerden kann: 

T_Schaltung_Aktiv = Offset-Antei! + variabien Anteil; 

wobei der Offset-Anteil die bisher bestehende Zeit 
enthalt, damit die bestehende Notmaftnahme nicht 
verandert wird, und der variable Zeit-Anteil nur in der 
oben genannten Situation bei Schubschaltungen gra- 
fter Null ist. 

[0027] Da die Notmaftnahme bevorzugt nur dann 
vorgesehen ist, wenn kurz vor Erreichen der Syn- 
chronisierung aufgrund eines zu niedrigen physikali- 
schen Kupplungsmomentes der Synchronpunkt nicht 
erreicht werden kann, wird die Schlupfdrehzahl hier 
relativ klein sein, z. B. im Bereich von 50 bis 300 
min-\ Deshalb kann vorgesehen sein, dass die Lan- 
ge des Zeitraumes, ab der die Notmaftnahme greift, 
z. B. in Abhangigkeit vom Schlupf Oder dergieichen 
bestimmt wird. Beispielsweise konnen folgende Be- 
ziehungen beriicksichtigt werden: 
Variabler Zeit-Anteil = fester Offset-Anteil, wenn 
Schlupf >300; und/oder Variabler Zeit-Anteil = 
f(Schlupf), wenn Schlupf >300 ist; und/oder Variabler 
Zeit-Anteil = nichtlineare Funktion (Schlupf), ohne 
weitere Bedingung; 

[0028] Die verwendeten Funktionen konnen vor- 
zugsweise derart gewahlt werden, dass der Off- 
set-Anteil fQr die Schlupfdrehzahlen bis 300min" 1 
sehr klein ist. 

[0029] Es ist auch denkbar, dass der variable 
Zeit-Anteil durch eine von dem Betrag des Schlupf- 
gradienten abhangige Funktion [f(|Schlupfgradient|)] 
dargestellt wird und zwar insbesondere dann, wenn 
der Betrag des Schlupfgradienten sehr klein und der 
Schlupf graft ist, z. B. >300 min -1 . Dabei sollte der va- 
riable Zeit-Anteil klein sein, wenn der Betrag des Gra- 
dienten graft ist und graft, wenn der Betrag des Gra- 
dienten klein ist. 

[0030] Eine weitere Moglichkeit, die oben genannte 
Situation zu verbessern, kann vorsehen, dass, nach- 
dem die Situation genau erkannt wurde, beispiels- 
weise das Kupplungsmoment zunachst schneller 
aufgebautwird, so dass der Betrag des Schlupfgradi- 
enten wieder grafter wird. Wenn dieser Fall vorliegt, 
kann beispielsweise auf die bisherige Strategie um- 
geschaltet und die Kupplung von dem aktuellen 
Kupplungsmoment aus wie eine normale Schub- 
schaltung behandelt werden. 
[0031] Fur die Art und Weise, wie das Kupplungs- 
moment schneller aufgebaut werden kann, sind ver- 
schiedene Varianten denkbar. 
[0032] Beispielsweise kann der Offset-Anteil bei 
dem bestehenden Kupplungsmoment beriicksichtigt 
werden, wobei der Offset z. B. als Funktion 
f(|Schlupfgradient|) darstellt werden kann. Ferner 
kann vorgesehen sein, dass ein Faktor bei dem be- 
stehenden Kupplungsmomentenverlauf beriicksich- 
tigt wird, wobei der Faktor z. B. in Abhangigkeit des 
Betrages des Schlupfgradienten (f(|Schlupfgradi- 



ent|)) verandert werden kann, sodass bevorzugt ab 
einem vorbestimmten Betrag des Schlupfgradienten 
der Faktor wieder den Wert 1 annimmt. Es ist jedoch 
auch moglich, dass eine beliebige andere Funktion 
verwendet wird. 

[0033] Die genannten Moglichkeiten bzw. Varianten 
konnen auch durch andere erganzt und beliebig mit- 
einanderkombiniert werden. Beispielsweise kann fur 
samtliche Moglichkeiten anstatt des Schlupfes auch 
die Motordrehzahl oderzumindest teilweise auch die 
Getriebedrehzahl Oder dergieichen verwendet wer- 
den. 

[0034] Die Anwendungsmoglichkeiten dieser vorge- 
stellten Ausgestaltung liegt bevorzugt bei Fahrzeu- 
gen mit einem ASG-, einem EKM-, einem USG-, ei- 
nem PSG-Getriebesystem oder dergieichen. 
[0035] Die der vorliegenden Erfindung zugrunde lie- 
gende Aufgabe kann durch ein Verfahren zum Steu- 
ern und/oder Regeln fi)r ein Getriebe, insbesondere 
fur ein automatisiertes Schaltgetriebe, geiost werden, 
bet dem z. B. Fahrstreckeninformationen durch das 
Getriebesteuergerat bei der Schaltstrategie bzw. 
Gangvorwahlstrategie oder der Rekuperationsstrate- 
gie beriicksichtigt werden. 

[0036] Ein automatisiertes Schaltgetriebe bietet auf- 
grund optimaler Schaltstrategien sowie durch Inte- 
gration einer E-Maschine gegeniiber Handschaltge- 
trieben erhebliche Kraftstoffeinsparpotentiale. Zur 
Verfiigung stehende Fahrstreckeninformationen kon- 
nen weitere Einsparmoglichkeiten, insbesondere bei 
der Optimierung der Strategie Start-Stopp Reopera- 
tion und der Gangvorwahi oder dergieichen ermogli- 
chen. 

[0037] insbesondere bei Parallelschaltgetrieben 
(PSG) und elektrischen Schaltgetrieben (ESG) kon- 
nen neue Schaltstrategien insbesondere hinsichtlich 
der Gangvorwahi und beziiglich der Integration der 
E-Maschine bei der Rekuperationsstrategie durch 
umfangreiche und genaue Informationen uber die zu 
erwartenden Fahrzustande verbessert werden. 
[003S] Im Rahmen einer Weiterbildung der Erfin- 
dung kann vorgesehen sein, dass bei dem vorge- 
schlagenen Verfahren derartige Fahrzustande vom 
System eingelernt und geeignet verarbeitet werden. 
Beispielsweise konnen diese informationen fur auto- 
matisierte Schaltgetriebe, einschlieBlich ESG, zur 
Schaltstrategie /Zielgangermittlung bzw. Gangvor- 
wahi, Start-Stopp- und/oder Rekuperationsstrategie 
verwendet werden, welche im wesentiichen auf der 
Auswertung von Ist-lnformationen bzw. unmittelbar 
zuruckliegenden Informationen, dem Beschleuni- 
gungsverlauf oder dergieichen, basieren konnen. 
[0039] Erfindungsgemaft kann vorgesehen sein, 
dass z. B. durch eine logische Verbindung der Getrie- 
beautomatisierung mit dem Fahrzeugnavigationssys- 
tem GPS haufig wiederkehrende Fahrstrecken bzw. 
Fahrprofile erkannt und gelernt werden konnen. Als 
Beispiel kann der taglich wiederkehrende Weg vom 
Wohnort zur Arbeitssteile und zuriick genannt wer- 
den. Wenn das System eines der ge.lernten Fahrpro- 
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file erkennt, konnen die o.g. Strategien optimal ange- 
passt und deren Treffsicherheit erheblich verbessert 
werden. 

[0040] Mit dem erfindungsgemaften Verfahren kann 
der Kraftstoffverbrauch verringert werden. Dies kann 
z. B. dadurch erreicht werden, dass die Rekuperati- 
onsstrategie dem Fahrprofil optimal angepasst wird, 
weil das System z. B. gelernt hat, wann eine Gefalle- 
strecke und damit gunstige Rekuperationsmoglich- 
keiten zu erwarten sind. DarOber hinaus kann auch 
das Batteriemanagement optimiert werden. 
[0041] Femer kann eine Kraftstoffeinsparung er- 
reicht werden, indem die Start-Stopp-Strategie derart 
verandert wird, dass der Motor nur an den "gelemten" 
Streckenpunkten abgeschaltet wird, an denen mit ei- 
ner vorzugebenden Wahrscheinlichkeit die ver- 
brauchsoptimale Mindestabschaltdauer erreicht wird. 
[0042] Bei einem Stopp-and-Go-Betrieb kann der 
Verbrauch verringert werden, indem u. U. auf 
Start-Stopp-Vorgange verzichtet wird, da die Min- 
destabschaltdauer i.d.R. nicht erreicht und somit an- 
sonsten der Verschleili und der Verbrauch erhoht 
wird. Insgesamt kann die Anzahl der Schaltungen 
durch vorausschauendes Schalten minimiert werden. 
[0043] Ferner wird durch das erfindungsgemafte 
Verfahren der Fahrkomfort verbessert, da die Wahr- 
scheinlichkeit, dass der gelernte voreingelegte Gang 
tatsachlich angefordert wird, erheblich grafter ist, als 
bei konventionellen Preselect-Modi. Damit wird auch 
eine kurzere Schaltzeit erreicht. 
[0044] Die erfindungsgemafte Vorgehensweise 
kann durch zahlreiche Anwendungen erweitert wer- 
den. Die Anwendung einer gelernten Strategie kann 
bevorzugt durch die ASG-Software iaufend uber- 
wacht werden. Sobald Abweichungen festgestellt 
werden, kann jederzeit auf konventionelle Strategien 
zuruckgegriffen werden. 

[0045] Als Anwendungsmoglichkeiten fur das erfin- 
dungsgema&e Verfahren konnen samtliche Fahrzeu- 
ge mit einem ASG-, einem PSG- und ESG- System 
vorgesehen werden. Die logische Verbindung von 
Schaltautomatisierung und Fahrzeugnavigationssys- 
tem sowie das Lernen von Fahrprofilen ermoglicht 
Verbrauchseinsparungen und Komfortverbesserun- 
gen. Weitere Anwendungen sind denkbar. 
[0046] Im folgenden wird die der Erfindung zugrun- 
de iiegende Aufgabe durch eine Schaltstrategie fur 
ein Getriebe, insbesondere ein automatisiertes 
Schaltgetriebe, gelost, bei der ein Schaltwunsch des 
Fahrers umgesetzt wird, wobei der Fahrerwunsch in 
Abhangigkeit von zumindest einer Bedingung zeit- 
verzdgert durchgefuhrt wird. 
[0047] Erfindungsgemaft kann somit bei der 
Schaltstrategie vorgesehen sein, dass z. B. ein 
Schaltabsichts- bzw. ein Fahrerwunschsignal fur eine 
definierte Zeitdauer und/oder bei Erreichen der zu- 
lassigen Parameter fur die entsprechende Fahrsitua- 
tion fur eine automatische Ausfiihrung des Schaltab- 
sichts/Fahrerwunschsignals zwischengespeichert 
wird. Beispielsweise bei einer sehr sportlichen Fahr- 



weise mit hohen Drehzahien kann der Fahrer bei der 
Einfahrt in eine Kurve ein Schaltabsichtssignal geben 
und das Fahrzeug vor der Kurve abbremsen. Auf- 
grund einer aus der Riickschaltung resultierenden zu 
hohen Zieldrehzahl kann die Riickschaltung nicht 
ausgefuhrt werden. Der Fahrer sollte nun erneut eine 
Schaltabsicht geben, urn die Ruckschaltung durchzu- 
fiihren. Eventuell ist die Zieldrehzahl weiterhin zu 
hoch und der Fahrer kann die Prozedurwiederhoien, 
bis die Schaltabsicht in einen Schaltvorgang umge- 
setzt wird. 

[0048] Gemaft einer nachsten Weiterbildung der Er- 
findung kann das Schaltabsichtssignal beispielswei- 
se etwa fur eine Zeitdauer von 1 s aktiv gehalten wer- 
den. Als Bedingung hierfur kann vorgesehen sein, 
dass folgende Randbedingungen bevorzugt gleich- 
zeitig erfullt sind: 

- Sportmodus aktiv 

- betatigte Bremse 

- Kurvenerkennung aktiv 

Wenn wahrend des aktiven Schaltabsichtssignals 
die Fahrzeuggeschwindigkeit soweit abgesunken ist, 
dass bei dem Wunschgang die Motordrehzahl nicht 
unzulassig hohe Werte erreicht, kann in vorteilhafter 
Weise das Schaltabsichtssignal bzw. die Ruckschal- 
tung automatisiert ausgefuhrt werden. Der Fahrer 
braucht nureinmal den Wahlhebel betatigen. Ein wei- 
terer Vorteil liegt darin, dass die Ruckschaltung so 
fruh wie moglich durchgefuhrt wird. 
[0049] Diese Anwendung kann bevorzugt bei Fahr- 
zeugen mit einem automatisierten Schaltgetriebe 
(ASG), insbesondere mit einem Sportmodus, einge- 
setzt werden. 

10050] Des weiteren wird die der Erfindung zugrun- 
de Iiegende Aufgabe durch eine Schaltstrategie bei 
einem Getriebe, insbesondere einem automatisierten 
Schaltgetriebe, bei dem ein Durchdrehen oder blo- 
ckieren zumindest eines Rades eines Fahrzeuges 
vermieden wird, gelost, wobei bei schlupfender 
Kupplung mit einer Motordrehzahl, welche iiber der 
Getriebeeingangswellendrehzahl liegt, bei einem An- 
fahrvorgang das Motor- und/oder das Kupplungsmo- 
ment verringert wird. Auf diese Weise wird eine ver- 
anderte Schaltstrategie insbesondere bei einer glat- 
ten Fahrbahn vorgeschlagen. 
[0051] Bei glatter Fahrbahn besteht die Gefahr, 
dass die Rader des Fahrzeuges durchdrehen bzw. 
blockieren. Ursachen fur das Durchdrehen oder Blo- 
ckieren bzw. fur das Uberschreiten des Haftreibungs- 
momentes bei einem oder mehreren Radern kann 
durch das Betatigen zumindest einer Bremseinrich- 
tung vorliegen, da ein Verlust der Bodenhaftung an 
zumindest einem Rad durch das Verzogerungsmo- 
ment auftreten kann. In diesem Fall kann z. B. das 
Anti-Blockier-System (ABS) eingreifen und die Bo- 
denhaftung wiederherstellen. 
[0052] Die oben genannte Situation kann auch bei 
geschlossener Kupplung durch das Obertragen eines 
positiven Momentes liber den Antriebsstrang auf die 



5/17 



DE103 27 438A1 2004.01.15 



Rader erfolgen, weil durch das Beschleunigungsmo- 
ment die Bodenhaftung an zumindest einem Rad ver- 
loren geht. in diesem Fall kann eine sogenannte An- 
triebs-Schlupf-Regelung (ASR) und/oder eine elek- 
tronische Motorleistungs-Steuerung (EMS) eingrei- 
fen. Alternativ kann auch das Kupplungsmoment ver- 
ringert werden, sodass das vom dem Motor auf die 
Rader iibertragene Moment reduziert wird. 
[0053] Der Verlust der Bodenhaftung an zumindest 
einem Rad kann auch durch ein Verzogerungsmo- 
ment auftreten, welches bei geschlossener Kupplung 
durch das Obertragen eines Schleppmomentes des 
Motors iiber den Antriebsstrang auf die Rader erfolgt. 
In diesem Fall kann eine Motor-Schleppmoment-Re- 
gelung (MSR) eingreifen, wodurch das Motormoment 
bei Schlupf erhoht wird. Alternativ kann erfindungs- 
gemafc auch in diesem Fall das Kupplungsmoment 
verringert werden. 

[0054] Die Bodenhaftung kann auch bei schlupfen- 
der Kupplung mit einer Motordrehzahi erfolgen, wel- 
che iiber der Getriebeeingangswellendrehzahl liegt, 
da ein Beschleunigungsmoment auf die Rader wirkt. 
Auch in diesem Fall kann die Antriebs-Schlupf-Rege- 
lung (ASR) eingreifen. Alternativ kann das Kupp- 
lungsmoment reduziert werden Oder eine Strategie 
zum Einsatz kommen, bei der dieser Fall von Anfang 
an ausgeschlossen ist. 

[0055] Bei schlupfender Kupplung mit einer Motor- 
drehzahi, welche unter der Getriebeeingangswellen- 
drehzahl liegt, kann es aufgrund eines auf die Rider 
wirkenden Verzogerungsmomentes zum Verlust der 
Bodenhaftung kommen. In diesem Fall kann das 
Kupplungsmoment reduziert werden Oder eine Stra- 
tegie zum Einsatz kommen, bei der dieser Fall von 
Anfang an ausgeschlossen ist. 
[0056] Bei der in den beiden zuletzt genannten Fal- 
len angesprochenen erfindungsgemaften Schaltstra- 
tegie kann eine geeignete Situationserkennung 
durchgefuhrt werden, welche z. B. anhand derjewei- 
ligen Situation auf eine glatte Fahrbahn schlieBen 
kann und/oder durch z. B. einen mechanischen 
Schalter, wie ein Wintertaster oder dergleichen, auf 
die erfindungsgemafce Strategie umschaltet. 
[0057] Bei schlupfender Kuppiung mit einer Motor- 
drehzahi, welche iiber der Getriebeeingangswellen- 
drehzahl liegt, ist es gemaft einer Weiterbildung der 
Erfindung moglich, dass bei einem Anfahrvorgang 
sowohl das Motor- als auch das Kupplungsmoment 
verringert wird und somit der Anfahrvorgang langsa- 
mer mit einer geringeren Beschleunigungskraft 
durchgefuhrt wird. 

[0058] Bei einer Schaltsituation mit schlupfender 
Kupplung mit einer Motordrehzahi, welche iiber und 
unterhalb der Getriebeeingangswellendrehzahl liegt, 
ist es gemaS einer weiteren Ausgestaltung denkbar, 
dass zunachst eingekuppelt wird, wenn Drehzahl- 
gleichheit zwischen dem Motor und der Getriebeein- 
gangswelle vorliegt. Dies kann z. B. ermoglicht wer- 
den, indem abgewartetwird, bis der Motor die korrek- 
te Drehzahl erreicht hat. Die Motordrehzahi kann bei 



schlupfender Kupplung mit einer Motordrehzahi uber 
der Getriebeeingangswellendrehzahl mit der Vorga- 
be eines Schleppmomentes verringert werden. Bei 
schlupfender Kupplung mit einer Motordrehzahi unter 
der Getriebeeingangswellendrehzahl kann dies mit 
der Vorgabe eines Motormomentes fiber das Fahrer- 
wunschmoment (Zwischengas) erfolgen. Vorzugs- 
weise wird die Vorgabe an die Motorsteuerung ge- 
richtet. 

[0059] Bevorzugt kann die erfindungsgemaUe Stra- 
tegie bei Fahrzeugen mit einem ASG-, einem USG-, 
einem PSG-, einem ESG-Getriebesystem Oder der- 
gleichen eingesetzt werden. 

[0060] Ferner bezieht sich die Erfindung auf ein Ver- 
fahren, eine Vorrichtung und deren Verwendung zum 
Betrieb eines Kraftfahrzeuges mit einem Antriebsmo- 
tor und einem Getriebe im Antriebsstrang, insbeson- 
dere zum Verbessem des Schaltvorganges. 

Ausfiihrungsbeispiel 

[0061] Gemafc Fig. 1 weist ein Fahrzeug 1 eine An- 
triebseinheit 2, wie einen Motor oder eine Brennkraft- 
maschine, auf. Weiterhin sind im Antriebsstrang des 
Fahrzeuges 1 ein Drehmomentiibertragungssystem 
3 und ein Getriebe 4 angeordnet. In diesem Ausfiih- 
rungsbeispiel ist das Drehmomentiibertragungssys- 
tem 3 im Kraftfluss zwischen Motor und Getriebe an- 
geordnet, wobei ein Antriebsmoment des Motors 
uber das Drehmomentiibertragungssystem 3 an das 
Getriebe 4 und von dem Getriebe 4 abtriebsseitig an 
eine Abtriebswelle 5 und an eine nachgeordnete Ach- 
se 6 sowie an die Rader 6a iibertragen wird. 
[0062] Das Drehmomentiibertragungssystem 3 ist 
als Kupplung, wie z. B. als Reibungskupplung, La- 
mellenkupplung, Magnetpulverkupplung oder Wand- 
leruberbruckungskupplung, ausgestaltet, wobei die 
Kupplung eine selbsteinstellende oder eine ver- 
schleifiausgleichende Kupplung sein kann. Das Ge- 
triebe 4 ist ein unterbrechungsfreies Schaltgetriebe 
(USG). Entsprechend dem erfindungsgemaften Ge- 
danken kann das Getriebe auch ein automatisiertes 
Schaltgetriebe (ASG) sein, welches mittels zumin- 
dest eines Aktors automatisiert geschaltet werden 
kann. Als automatisiertes Schaltgetriebe ist im weite- 
ren ein automatisiertes Getriebe zu verstehen, wel- 
ches mit einer Zugkraftunterbrechung geschaltet wird 
und bei dem der Schaitvorgang der Getriebeiiberset- 
zung mittels zumindest eines Aktors angesteuert 
durchgefuhrt wird. 

[0063] Weiterhin kann als USG auch ein Automat- 
getriebe Verwendung finden, wobei ein Automatge- 
triebe ein Getriebe im wesentlichen ohne Zugkraftun- 
terbrechung bei den Schaltvorgangen ist und das in 
der Regel durch Planetengetriebestufen aufgebaut 
ist. 

[0064] Weiterhin kann ein stufenlos einstellbares 
Getriebe, wie beispielsweise Kegelscheibenum- 
schlingungsgetriebe eingesetzt werden. Das Auto- 
matgetriebe kann auch mit einem abtriebsseitig an- 
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geordneten Drehmomentiibertragungssystem 3, wie 
eine Kupplung oder eine Reibungskupplung, ausge- 
staltet sein. Das Drehmomentubertragungssystem 3 
kann weiterhin als Anfahrkupplung und/oder Wen- 
desatzkupplung zur Drehrichtungsumkehr und/oder 
Sicherheitskupplung mit einem gezieltansteuerbaren 
iibertragbaren Drehmoment ausgestaltet sein. Das 
Drehmomentubertragungssystem 3 kann eine Tro- 
ckenreibungskupplung oder eine nass laufende Rei- 
bungskupplung sein, die beispielsweise in einem Flu- 
id lauft. Ebenso kann es ein Drehmomentwandler 
sein. 

[0065] Das Drehmomentubertragungssystem 3 
weist eine Antriebsseite 7 und eine Abtriebsseite 8 
auf, wobei ein Drehmoment von der Antriebsseite 7 
auf die Abtriebsseite 8 ubertragen wird, indem z. B. 
die Kupplungsscheibe 3a mittels der Druckplatte 3b, 
der Tellerfeder 3c und dem Ausrucklager 3e sowie 
dem Schwungrad 3d kraftbeaufschlagt wird. Zu die- 
ser Beaufschlagung wird der Ausriickhebel 20 mittels 
einer Betatigungseinrichtung, z.B. einem Aktor, beta- 
tigt. 

[0066] Die Ansteuerung des Drehmomentubertra- 
gungssystems 3 erfolgt mittels einer Steuereinheit 
13, wie z. B. einem Steuergerat, welches die Steuer- 
elektronik 13a und den Aktor 13b umfassen kann. In 
einer anderen vorteilhaften Ausfuhrung konnen der 
Aktor 13b und die Steuerelektronik 13a auch in zwei 
unterschiediichen Baueinheiten, wie z.B. Gehausen, 
angeordnet sein. 

[0067] Die Steuereinheit 13 kann die Steuer- und 
Leistungselektronik zur Ansteuerung des Antriebs- 
motors 12 des Aktors 13b enthalten. Dadurch kann 
beispielsweise vorteilhaft erreicht werden, dass das 
System als einzigen Bauraum den Bauraum fur den 
Aktor 13b mit Elektronik benotigt. Der Aktor 13b be- 
steht aus dem Antriebsmotor 12, wie z.B. einem Elek- 
tromotor, wobei der Elektromotor 12 iiber ein Getrie- 
be, wie z.B. ein Schneckengetriebe, ein Stirnradge- 
triebe, ein Kurbelgetriebe Oder ein Gewindespindel- 
getriebe, auf einen Geberzylinder 11 wirkt. Diese Wir- 
kung auf den Geberzylinder 11 kann direkt oder iiber 
ein Gestange erfolgen. 

[0068] Die Bewegung des Ausgangsteiles des Ak- 
tors 13b, wie z. B. des Geberzylinderkoibens 11a, 
wird mit einem Kupplungswegsensor 14 detektiert, 
welcher die Position oder Stellung oder die Ge- 
schwindigkeit oder die Beschleunigung einer Grofce 
detektiert, welche proportional zur Position bzw. Ein- 
ruckposition respektive der Geschwindigkeit oder Be- 
schleunigung der Kupplung ist. Der Geberzylinder 11 
ist iiber eine Druckmittelleitung 9, wie z.B. eine Hy- 
draulikleitung, mit dem Nehmerzylinder 10 verbun- 
den. Das Ausgangselement 10a des Nehmerzylin- 
ders ist mit dem Ausriickmittel 20, z.B. einem Aus- 
riickhebel, wirkverbunden, so dass eine Bewegung 
des Ausgangsteiles 10a des Nehmerzylinders 10 be- 
wirkt, dass das Ausriickmittel 20 ebenfalls bewegt 
oder verkippt wird, urn das von der Kupplung 3 uber- 
tragbare Drehmoment anzusteuern. 



[0069] Der Aktor13b zur Ansteuerung des iibertrag- 
baren Drehmoments des Drehmomentiibertragungs- 
systems 3 kann druckmittelbetatigbar sein, d.h., er 
kann einen Druckmittelgeber- und Nehmerzylinder 
aufweisen. Das Druckmittel kann beispielsweise ein 
Hydraulikfluid oder ein Pneumatikmedium sein. Die 
Betatigung des Druckmittelgeberzylinders kann elek- 
tromotorisch erfolgen, wobei der als Antriebselement 
12 vorgesehene Elektromotor elektronisch angesteu- 
ert werden kann. Das Antriebselement 12 des Aktors 
13b kann neben einem elektromotorischen Antrieb- 
selement auch ein anderes, beispielsweise druckmit- 
telbetatigtes Antriebselement sein. Weiterhin konnen 
Magnetaktoren verwendet werden, urn eine Position 
eines Elementes einzustellen. 
[0070] Bei einer Reibungskupplung erfolgt die An- 
steuerung des iibertragbaren Drehmomentes da- 
durch, dass die Anpressung der Reibbelage der 
Kupplungsscheibe zwischen dem Schwungrad 3d 
und der Druckplatte 3b gezielt erfolgt. Uber die Stel- 
lung des Ausriickmittels 20, wie z.B. einer Ausriick- 
gabel oder eines Zentralausriickers, kann die Kraft- 
beaufschlagung der Druckplatte 3b respektive der 
Reibbelage gezielt angesteuert werden, wobei die 
Druckplatte 3b dabei zwischen zwei Endpositionen 
bewegt und beliebig eingestellt und fixiert werden 
kann. Die eine Endposition entspricht einer vollig ein- 
geriickten Kupplungsposition und die andere Endpo- 
sition einer vollig ausgeriickten Kupplungsposition. 
Zur Ansteuerung eines iibertragbaren Drehmomen- 
tes, weiches beispielsweise geringer ist als das mo- 
mentan anliegende Motormoment, kann beispiels- 
weise eine Position der Druckplatte 3b angesteuert 
werden, die in einem Zwischenbereich zwischen den 
beiden Endpositionen liegt. Die Kupplung kann mit- 
tels der gezielten Ansteuerung des Ausriickmittels 20 
in dieser Position fixiert werden. Es konnen aber 
auch iibertragbare Kupplungsmomente angesteuert 
werden, die definiert iiber den momentan anstehen- 
den Motormomenten liegen. In einem solchen Fall 
konnen die aktuell anstehenden Motormomente 
ubertragen werden, wobei die Drehmoment-Un- 
gleichformigkeiten im Antriebsstrang in Form von bei- 
spielsweise Drehmomentspitzen gedampft und/oder 
isoliert werden. 

[0071] Zur Ansteuerung des Drehmomentiibertra- 
gungssystems 3 werden weiterhin Sensoren verwen- 
det, die zumindest zeitweise die relevanten GroUen 
des gesamten Systems iiberwachen und die zur 
Steuerung notwendigen Zustandsgrofien, Signale 
und Messwerte liefern, die von der Steuereinheit ver- 
arbeitet werden, wobei eine Signalverbindung zu an- 
deren Elektronikeinheiten, wie beispielsweise zu ei- 
ner Motorelektronik oder einer Elektronik eines Anti- 
blockiersystems (ABS) oder einer Antischlupfrege- 
lung (ASR) vorgesehen sein kann und bestehen 
kann. Die Sensoren detektieren beispielsweise Dreh- 
zahlen, wie Raddrehzahlen, Motordrehzahlen, die 
Position des Lasthebels, die Drosselklappenstellung, 
die Gangposition des Getriebes, eine Schaltabsicht 
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und weitere fahrzeugspezifische KenngroRen. 
[0072] Die Fig. 1 zeigt, dass ein Drosselklappen- 
sensor 15, ein Motordrehzahlsensor 16 sowie ein Ta- 
chosensor 17 Verwendung finden konnen und Mess- 
werte bzw. Informationen an das Steuergerat 13 wei- 
terleiten. Die Elektronikeinheit, wie z.B. 
[0073] eine Computereinheit, der Steuerelektronik 
13a verarbeitet die SystemeingangsgrdRen und gibt 
Steuersignale an den Aktor 1 3b weiter. 
[0074] Das Getriebe ist als z.B. Stufenwechselge- 
triebe ausgestaltet, wobei die Obersetzungsstufen 
mittels eines Schalthebels 18 gewechselt werden 
oder das Getriebe mittels dieses Schalthebels 18 be- 
tatigt oder bedient wird. Weiterhin ist an dem Schalt- 
hebel 18 des Handschaltgetriebes zumindest ein 
Sensor 19b angeordnet, welcher die Schaltabsicht 
und/oder die Gangposition detektiert und an das 
Steuergerat 13 weiterleitet. Der Sensor 19a ist am 
Getriebe angelenkt und detektiert die aktuelle Gang- 
position und/oder eine Schaltabsicht. Die Schaltab- 
sichtserkennung unter Verwendung von zumindest 
einem der beiden Sensoren 19a, 19b kann dadurch 
erfolgen, dass der Sensor ein Kraftsensor ist, welcher 
die auf den Schalthebel 18 wirkende Kraft detektiert. 
Weiterhin kann der Sensor aber auch als Weg- oder 
Positionssensor ausgestaltet sein, wobei die Steuer- 
einheit aus der zeitlichen Veranderung des Positions- 
signals eine Schaltabsicht erkennt. 
[0075] Das Steuergerat 1 3 steht mit alien Sensoren 
zumindest zeitweise in Signalverbindung und bewer- 
tet die Sensorsignale und SystemeingangsgroBen in 
der Art und Weise, dass in Abhangigkeit von dem ak- 
tuellen Betriebspunkt die Steuereinheit Steuer- oder 
Regelungsbefehle an den zumindest einen Aktor 13b 
ausgibt. Der Antriebsmotor 12 des Aktors 13b, z.B. 
ein Elektromotor, erhalt von der Steuereinheit, wel- 
che die Kupplungsbetatigung ansteuert, eine Stell- 
grofte in Abhangigkeit von Messwerten und/oder 
SystemeingangsgrolSen und/oder Signalen derange- 
schlossenen Sensorik. Hierzu ist in dem Steuergerat 
13 ein Steuerprogramm als Hard- und/oder als Soft- 
ware implementiert, das die eingehenden Signale be- 
wertet und anhand von Vergleichen und/oder Funkti- 
onen und/oder Kennfeldern die Ausgangsgrolien be- 
rechnet oder bestimmt. 

[0076] Das Steuergerat 1 3 hat in vorteilhafter Weise 
eine Drehmomentbestimmungseinheit, eine Gangpo- 
sitionsbestimmungseinheit, eine Schlupfbestim- 
mungseinheit und/oder eine Betriebszustandsbe- 
stimmungseinheit implementiert oder es steht mit zu- 
mindest einer dieser Einheiten in Signalverbindung. 
Diese Einheiten konnen durch Steuerprogramme als 
Hardware und/oder als Software implementiert sein, 
so dass mittels der eingehenden Sensorsignale das 
Drehmoment der Antriebseinheit 2 des Fahrzeuges 
1, die Gangposition des Getriebes 4 sowie der 
Schlupf, welcher im Bereich des Drehmomentuber- 
tragungssystems 3 herrscht und der aktuelle Be- 
triebszustand des Fahrzeuges 1 bestimmt werden 
konnen. Die Gangpositionsbestimmungseinheit er- 



mittelt anhand der Signale der Sensoren 1 9a und 1 9b 
den aktuell eingelegten Gang. Dabei sind die Senso- 
ren 19a, 19b am Schalthebel und/oder an getriebein- 
ternen Stellmitteln, wie beispieisweise einer zentra- 
len Schaltwelle oder Schaltstange, angelenkt und 
diese detektieren; beispieisweise die Lage und/oder 
die Geschwindigkeit dieser Bauteile. Weiterhin kann 
ein Lasthebelsensor 31 am Lasthebel 30, wie z.B. an 
einem Gaspedal, angeordnet sein, welcher die Last- 
hebelposition detektiert. Ein weiterer Sensor 32 kann 
als Leerlaufschalter fungieren, d.h. bei betatigtem 
Lasthebel 30 bzw. Gaspedal ist dieser Leerlaufschal- 
ter 32 eingeschaltet und bei nicht betatigtem Lasthe- 
bel 30 ist er ausgeschaltet, so dass durch diese digi- 
tate Information erkannt werden kann, ob der Lasthe- 
bel 30 betatigt wird. Der Lasthebelsensor 31 detek- 
tiert den Grad der Betatigung des Lasthebels 30. 
[0077] Die Fig. 1 zeigt neben dem Lasthebel 30 und 
den damit in Verbindung stehenden Sensoren ein 
Bremsenbetatigungselement 40 zur Betatigung der 
Betriebsbremse oder der Feststellbremse, wie z.B. 
ein Bremspedal, einen Handbremshebel oder ein 
hand- oder fuftbetatigtes Betatigungselement der 
Feststellbremse. Zumindest ein Sensor 41 ist an dem 
Betatigungselement 40 angeordnet und uberwacht 
dessen Betatigung. Der Sensor 41 ist beispieisweise 
als digitaler Sensor, wie z. B. als Schalter, ausgestal- 
tet, wobei dieser detektiert, dass das Bremsenbetati- 
gungselement 40 betatigt oder nicht betatigt ist. Mit 
dem Sensor 41 kann eine Signaleinrichtung, wie z.B. 
eine Bremsleuchte, in Signalverbindung stehen, wel- 
che signalisiert, dass die Bremse betatigt ist. Dies 
kann sowohl fur die Betriebsbremse als auch fur die 
Feststellbremse erfolgen. Der Sensor 41 kannjedoch 
auch als analoger Sensor ausgestaltet sein, wobei 
ein solcher Sensor, wie beispieisweise ein Potentio- 
meter, den Grad der Betatigung des Bremsenbetati- 
gungselementes 41 ermittelt. Auch dieser Sensor 
kann mit einer Signaleinrichtung in Signalverbindung 
stehen. 

[0078] Nachfolgend wird eine mogliche Ausgestal- 
tung der hier vorgestellten Erfindung beschrieben, 
bei der eine Bedienung eines Automatikgetriebes 
oder eines automatisierten Getriebes beispieisweise 
durch eine geeignete Spracheingabe ermoglicht 
wird. 

[0079] Bei den automatisierten Schaltgetrieben 
kann auf verschiedene Arten eine Schaltung ausge- 
lost werden. Beispieisweise kann in einem Automa- 
tikmodus ein entsprechendes Schaltprogramm fur 
die richtige Gangwahl verwendet werden. In einem 
sogenannten Tipmodus kann der Schaltvorgang, wie 
z.B. Hoch- und Riickschaltungen, durch die Betati- 
gung eines Schalthebels oder eines Schalters z. B. 
an dem Lenkrad des Fahrzeuges erfolgen. 
[0080] Bei diesen Losungen werden immer Schalter 
oder dergleichen betatigt, deren Signale von einem 
Steuergerat eingelesen und ausgewertet werden 
miissen. 

[0081] Mit dieser Ausgestaltung werden weitere 
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Moglichkeiten zur Schaltungsinitiierung vorgeschla- 
gen. 

[0082] Demnach kann bevorzugt ein Mikrofon oder 
dergleichen zumindest ein Teii der zur Bedienung ei- 
nes Getriebes erforderlichen Daten an das Steuerge- 
rat ubermitteln. Auf diese Weise kann der Fahrer 
durch ein intelligent^ Auswertungsverfahren per 
Spracheingabe z. B. iiberdie Gangwahl oder derglei- 
chen entscheiden. 

[0083] Dies bezieht sich nicht nur auf Hoch- und 
Riickschaltungen, sondern diese Vorgehensweise 
konnte auch auf alle anderen Modi, welche per Wahl- 
hebel eingestellt werden, wie z.B. Umschaltung zwi- 
schen Automatik- und Tipmodus, Parken, Neutral, 
Winterprogramm, Sportabstimmung oder derglei- 
chen, angewendet werden. Die erfindungsgemafte 
Losung kann bei samtlichen Automatikgetrieben und 
automatisierten Getrieben eingesetzt werden. 
[0084] Nachfolgend wird eine weitere mogliche 
Ausgestaltung der vorliegenden Erfindung beschrie- 
ben, bei der ein geeignetes Gangauswahlverfahren 
an eine sogenannte Segelfunktion (Freilauf) ange- 
passt wird. 

[0085] Bei einem Fahrzeug wird die Segelfunktion 
verwendet, um in vorbestimmten Fahrzustanden ins- 
besondere den KraftstofTverbrauch des Fahrzeuges 
zu senken. Gemali einer vorteilhaften Weiterbildung 
der Erfindung kann die Segelfunktion vorzugsweise 
an folgende Eintrittsbedingungen gekniipft sein: 

a) Fahrprogramm; 

b) Leeriaufschalter aktiv; 

c) Bremse nicht betatigt; 

d) Aktueller Gang. 

[0086] Die vorgenannten Eintrittsbedingungen kbn- 
nen auch durch andere geeignete Bedingungen er- 
ganzt werden und es sind beliebige Kombinationen 
der Eintrittsbedingungen moglich. 
[0087] Da sich wahrend der Segelfunktion die Fahr- 
zeuggeschwindigkeit erhohen kann, ist es gemali ei- 
ner Weiterbildung denkbar, dass eine Hochschaltver- 
hinderung im Betriebszustand "Segelfunktion aktiv" 
bevorzugt uber eine spezielle Applikationskonstante 
oder dergleichen deaktivierbar ist. Beispielsweise 
konnen, wenn Informationen hinsichtlich einer akti- 
ven Segelfunktion vorliegen, samtliche bestehenden 
Hochschaltverhinderungen deaktiviert werden. Auf 
diese Weise werden sicherheitskritische Situationen 
durch eine z. B. aktive Hochschaltverhinderung beim 
Einkuppeln vermieden. 

[0088] Bevorzugt kann z. B. uber eine Applikations- 
konstante eingestellt werden, dass nach dem Been- 
den der Segelfunktion in eine bestimmte Schaltkenn- 
linie verzweigt werden soli. Beispielsweise kann eine 
sogenannte XE-Schaltkennlinie oder dergleichen 
ausgewahlt werden. Es ist auch moglich, dass das 
aktuelle Programm danach weiter verwendet wird. 
ErfindungsgemafJ kann vorgesehen sein, dass die 
Signalschnittstelle, umdie Information "Segelfunktion 
aktiv" erweitert wird. 



[0089] Die vorgeschlagene Anpassung des Gang- 
auswahlverfahrens kann bevorzugt bei der 
ASG-Steuerung verwendet werden. Es ist auch 
denkbar, dass die Erfindung bei anderen Getriebe- 
systemen zum Einsatz kommt. 
[0090] Im folgenden wird eine nachste Ausgestal- 
tung der Erfindung beschrieben, bei der eine geeig- 
nete Reduzierung insbesondere des Kupplungsmo- 
ments durch das Getriebesteuergerat bei z. B. einsei- 
tiger Radblockade im Schubbetrieb vorgesehen wird. 
[0091] Es ist moglich, dass z. B. bei einseitig glat- 
tem Fahrbahnbelag ein ABS-Eingriff zum Offnen der 
Kupplung und damit zunachst zu ungewollter Vermin- 
derung der Bremswirkung fuhrt. Bei einer einseitigen 
Radblockade oder bei einseitig arbeitendem 
ABS-System ist es vorteilhaft, wenn das Kupplungs- 
moment nicht auf den Wert Null reduziert wird. Dabei 
kann die Kupplung das Motorschleppmoment derart 
modulieren, dass das auf die Strafte ubertragene Mo- 
torschleppmoment des haftenden Rads konstant 
bleibt. Dadurch wird ein Teil des Motorschleppmo- 
ments erhalten, ohne dass die Gefahr eines Ruts- 
chens des noch haftenden Antriebsrads erhoht wird. 
Dabei sollte die zu erwartende Reduzierung der Mo- 
tordrehzahl aufgrund des Differentials berucksichtigt 
werden. 

[0092] Bei einseitig arbeitendem ABS ohne voll- 
standige Radblockade kann die erfindungsgemafce 
Strategie ahnlich angewendet werden. Eine Reduzie- 
rung der Motordrehzahl findetdannjedoch nicht start. 
Eine Erhohung des auf die Fahrbahn ubertragenen 
Motorschleppmoments des haftenden Rads kann in 
diesem Fall eher toleriert werden. Daher kann die 
Kupplung z. B. vorerstdas gesamte Schleppmoment 
des Motors ubertragen. Dennoch kann eine Reduzie- 
rung des Kupplungsmoments zumindest bis zum 
Schlupfen der Kupplung vorgesehen werden. Dies ist 
schon wegen der Entkopplung des Triebstrangs von 
den ABS-Schwingungen vorteilhaft. 
[0093] Bei der erfindungsgemalien Strategie ist es 
besonders vorteilhaft, dass die Motorbremswirkung 
zumindest teilweise beibehalten wird. Fernerwird ein 
mogliches Blockieren der zweiten Fahrzeugseite ver- 
mieden. Wenn auch das Rad der zweiten Fahrzeug- 
seite blockiert, sollte der Kupplungssteller erneut los- 
fahren, um die Kupplung ganz zu offnen. Daruber hi- 
naus kann vorgesehen sein, dass eine besondere Er- 
kennung der einseitigen Blockade verwendet wird. 
Dies kann beispielsweise durch das ABS-Steuerge- 
rat oder durch das Getriebesteuergerat ermoglicht 
werden. Es sind auch andere Erkennungsmoglich- 
keiten denkbar. 

[0094] Diese erfindungsgemade Ausgestaltung 
kann bei jedem Fahrzeug mit einem Kupplungsaktor, 
wie bei einem elektronischen Kupplungsmanage- 
ment (EKM), dem automatisierten Schaltgetriebe 
(ASG), dem unterbrechungsfreien Schaltgetriebe 
(USG), dem Doppelkupplungsgetriebe (DKG) oder 
dergleichen, und auch bei Automatikfahrzeuge, wel- 
che bei ABS-Bremsungen in Neutrai wechseln, ein- 
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gesetztwerden. 

[0095] Nachfolgend wird eine Ausgestaltung der 
vorliegenden Erfindung beschrieben, bei der insbe- 
sondere fruhere Ruckschaltungen aufgrund von vor- 
bestimmten Slgnalen, wie z. B. einer Blinkerbetati- 
gung oder dergleichen, vorgesehen sind. 
[0096] Beispielsweise bei betatigtem Blinker kann 
zumindest in den uberwiegenden Fallen eine friihere 
Riickschaltung insbesondere im unteren Drehzahi- 
und Lasthebelbereich sinnvoll sein. Dadurch kann 
sowohl ein Spurwechsel als auch ein Abbiegevor- 
gang fur den Fahrer erleichtert werden und der nach- 
folgende Gang fur eine erneute Beschleunigung friih- 
zeitig eingelegt werden. Diese Vorgehensweise kann 
bevorzugt bei samtlichen Fahrzeugen mit automati- 
schem oder automatisiertem Getriebe zum Einsatz 
kommen. 

[0097] Im Rahmen einer nachsten Ausgestaltung 
der Erfindung wird vorgeschlagen, die Zeit fur eine 
Erkennung insbesondere des Zustandes Schaltung 
Aktiv zu verlangern. 

[0098] Insbesondere bei Diesel-Fahrzeugen kann 
es vorkommen, dass eine Schubschaltung im kleinen 
Drehzahlbereich sehr lange dauert. Grund hierftir ist 
das relativ kleine Kupplungsmoment, das beim Wie- 
dereinkuppeln angelegt wird, um ein moglichst kom- 
fortables Einkuppeln zu erreichen. In der Kupplungs- 
steuerung gibt es eine Erkennung, ob nach einem 
Gangwechsel eingekuppelt wird. Diese Erkennung 
wird als Schaltung Aktiv bezeichnet. Da es vorkom- 
men kann, dass falschlicherweise zu lange Schlupf- 
phasen, z.B. durch viel zu hohen SW-Reibwert, ent- 
stehen, gibtes in derKupplungssteuerung eine Funk- 
tion, die ein Einkuppeln nach Schaltungen nach einer 
Zeitdauer von etwa 500 ms beendet, wenn der Ge- 
triebedrehzahlgradient sehr klein ist. Dadurch wird 
eine Zuziehfunktion gestartet, mit Hilfe derer die 
Kupplung geschlossen wird, damitderSchlupf sicher 
abgebaut wird. Es ist moglich, dass diese NotmaB- 
nahme bei den oben genannten Schubschaltungen 
dazu fuhrt, dass die Schubschaltungen fruhzeitig be- 
endet werden, und dass dadurch das Einkuppeln un- 
komfortabel wird. 

[0099] ErfindungsgemaB kann vorgesehen sein, 
dass die Zeit, bis die Zuziehfunktion realisiert wird, 
bei Schubschaltungen unter bestimmten Bedingun- 
gen verlangert wird. Die Verlangerung der Zeit wird 
bevorzugt an Verknupfungen gebunden, damit die 
NotmaBnahme nicht falschlicherweise deaktiviert 
wird. Vorzugsweise konnen folgende Varianten ver- 
wendet werden: 

- Schubschaltung erkennen und als Bedingung 
fur die verlangerte Zeit hinzunehmen, da diese Si- 
tuation bevorzugt bei Schubschaltungen auftritt; 

- Die Zeit kann vorzugsweise nach folgender Glei- 
chung berechnet werden: 
T_Scha!tung_Aktiv = Offset + variable_Zeit 
wobei der Offset die bisher bestehende Zeit ent- 
halt, damit die bestehende NotmaBnahme nicht 
verandert wird, und die variable Zeit nur in der 



oben genannten Situation bei Schubschaltungen 
groBer Null ist. 

- Da die NotmaBnahme bevorzugt nur dann vor- 
gesehen ist, wenn kurz vor Erreichen der Syn- 
chronisierung aufgrund eines zu niedrigen physi- 
kalischen Kupplungsmomentes der Synchron- 
punkt nicht erreicht werden kann, wird die 
Schlupfdrehzahl hierreiativ klein sein, z. B. im Be- 
reich von 50 bis 300 min -1 . Deshalb kann vorgese- 
hen sein, dass die Lange des Zeitraumes, ab der 
die NotmaBnahme greift, z. B. in Abhangigkeit 
vom Schlupf bestimmt wird. Dazu folgende Bezie- 
hungen: 

- variable_Zeit = festerOffset, wenn Schlupf >300 
- variable_Zeit = f(Schlupf), wenn Schlupf >300 ist 

- variable_Zeit = nichtlineare Funktion (Schlupf), 
ohne weitere Bedingung, 

wobei die Funktion derart gewahlt werden kann, 
dass der Zeitoffset fur die Schlupfdrehzahlen bis 
300min" 1 sehr klein ist. 

- Variable Zeit = f(|Schlupfgradien|), und zwar nur 
dann, wenn der |Schlupfgradientj sehr klein ist 
und der Schlupf groB ist, z. B. >300 min" 1 . Dabei 
sollte die variable Zeit klein sein, wenn der (Gradi- 
ent] groB ist und groB, wenn der |Gradient| klein 
ist. 

- Eine weitere Moglichkeit, die oben genannte Si- 
tuation zu verbessem, kann vorgesehen sein, 
nachdem die Situation genau erkannt wurde. 
Dazu konnen u. a. auch die oben genannten Be- 
dingungen verwendet werden. Bevorzugt kann 
das Kupplungsmoment zunachst schneller aufge- 
baut werden, so dass der Betrag des |Schlupfgra- 
dienten| wiedergroBer wird. Wenn dieser Fall vor- 
liegt, kann beispielsweise auf die vorherige Stra- 
tegic umgeschaltet und die Kupplung von dem ak- 
tuellen Kupplungsmoment aus wie eine normale 
Schubschaltung behandelt werden. 

Die Art und Weise, wie das Kupplungsmoment 
schneller aufgebaut wird, kann z. B. dadurch erfol- 
gen, 

- dass ein Offset bei dem bestehenden Kupp- 
lungsmoment berucksichtigt wird, wobei der Off- 
set z. B. als Funktion f(|Schlupfgradient|) darstellt 
werden kann; 

- dass ein Faktor bei dem bestehenden Kupp- 
lungsmoment berucksichtigt wird, wobei der Fak- 
tor z. B. in Abhangigkeit des Betrages des 
Schlupfgradienten (f(|Schlupfgradient|)) verandert 
werden kann, sodass bevorzugt ab einem vorbe- 
stimmten jSchlupfgradientenj der Faktor wieder 1 
ist; und/oder 

- dass eine beliebige andere Funktion verwendet 
wird. 

[0100] Die genannten Moglichkeiten konnen auch 
durch andere erganzt und beliebig miteinander kom- 
biniert werden. Beispielsweise kann fur samtliche 
Moglichkeiten anstatt des Schlupfes auch die Motor- 
drehzahl oder zumindest teilweise auch die Getriebe- 
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drehzahl oder dergleichen verwendet werden. 
[0101] Die Anwendungsmoglichkeiten dieser vorge- 
stellten Ausgestaltung liegt bevorzugt bei Fahrzeu- 
gen mit einem ASG-, einem EKM-, einem USG-, ei- 
nem PSG-Getriebesystem oder dergleichen. 
[0102] Ferner wird gemafi einer weiteren Ausge- 
staltung der vorliegenden Erfindung vorgeschlagen, 
durch eine logische Verbindung derGetriebeautoma- 
tisierung und dem Fahrzeugnavigationssystem, ins- 
besondere dem GPS, z.B. Fahrstreckeninformatio- 
nen einzulernen bzw. zu beriicksichtigen. 
[01 03] Ein automatisiertes Schaltgetriebe bietet auf- 
grund optimaler Schaltstrategien sowie durch Inte- 
gration einer E-Maschine gegenuber Handschaltge- 
trieben erhebliche Kraftstoffeinsparpotentiale. Zur 
Verfugung stehende Fahrstreckeninformationen kon- 
nen neue Moglichkeiten insbesondere bei der Opti- 
mierung der Strategie zu Start-Stopp, Rekuperation 
und Gangvorwahl oder dergleichen ermoglichen. 
[0104] Insbesondere bei Parallelschaltgetrieben 
(PSG) und elektrischen Schaltgetrieben (ESG) kon- 
nen neue Schaltstrategien insbesondere hinsichtlich 
der Gangvorwahl und bezuglich der Integration der 
E-Maschine (ESG) zusatzlich zu Start-Stoppund zur 
Rekuperationsstrategie ermoglicht werden. Dabei 
konnen die neuen Strategien durch moglichst um- 
fangreiche und genaue Informationen iiber die zu er- 
wartenden Fahrzustande verbessert werden. 
[0105] Insbesondere wird ein Verfahren vorgeschla- 
gen, welches derartige Fahrzustande vom System 
lernt und geeignet verarbeitet. 
[0106] Beispielsweise konnen Verfahren fur die au- 
tomatisierten Schaltgetriebe, einschlieSlich ESG, zur 
Schaltstrategie /Zielgangermittlung bzw. Gangvor- 
wahl, Start-Stopp- und/oder Rekuperationsstrategie 
verwendet werden, welche im wesentlichen auf der 
Auswertung von Ist-lnformationen bzw. unmitteibar 
zuriickliegenden Informationen, dem Beschleuni- 
gungsverlauf oder dergleichen, basieren. 
[0107] Erfindungsgemali kann vorgesehen sein, 
dass z. B. durch eine logische Verbindung der Getrie- 
beautomatisierung mit dem Fahrzeugnavigationssys- 
tem GPS haufig wiederkehrende Fahrstrecken bzw. 
Fahrprofiie erkannt und gelernt werden konnen. Als 
Beispiei kann der taglich wiederkehrende Weg vom 
Wohnort zur Arbeitsstelle und zuriick genannt wer- 
den. Wenn das System eines dergelernten Fahrpro- 
fiie erkennt, konnen die o.g. Strategien optimal ange- 
passt und deren Treffsicherheit erheblich verbessert 
werden. Diese Vorgehensweise ist anhand eines 
Flussdiagramms beispielhaft in Fig. 2 gezeigt. 
[0108] Mit dem erfindungsgemalien Verfahren kann 
der Kraftstoffverbrauch verringert werden. Dies kann 
z. B. dadurch erreicht werden, dass die Rekuperati- 
onsstrategie dem Fahrprofil optimal angepasst wird, 
weil das System z.B. gelernt hat, wann z. B. eine Ge- 
fallestrecke und damit gunstige Rekuperationsmog- 
lichkeiten zu erwarten sind. Daruber hinaus kann 
auch das Batteriemanagement optimiert werden. 
[0109] Ferner kann eine Kraftstoffeinsparung er- 



reicht werden, indem die Start-Stopp-Strategie derart 
verandert wird, dass der Motor nur an den "gelemten" 
Streckenpunkten abgeschaltet wird, an denen mit ei- 
ner vorzugebenden Wahrscheinlichkeit die ver- 
brauchsoptimale Mindestabschaltdauer erreicht wird. 
[0110] Bei einem Stopp-and-Go-Betrieb kann der 
Verbrauch verringert werden, indem u.U. auf 
Start-Stopp-Vorgange verzichtet wird, da die Min- 
destabschaltdauer i.d.R. nicht erreicht und somit an- 
sonsten VerschleifJ und Verbrauch erhoht werden. 
Insgesamt kann die Anzahl der Schaltungen durch 
vorausschauendes Schalten minimiert werden. 
[0111] Ferner wird durch das erfindungsgemaBe 
Verfahren der Fahrkomfort verbessert, da die Wahr- 
scheinlichkeit, dass dergelernte voreingelegte Gang 
tatsachlich angefordert wird, erheblich groBer ist, als 
bei konventionellen Preselect-Modulen. Damit wird 
auch eine kurzere Schaltzeit erreicht. 
[0112] Die erfindungsgemaBe Vorgehensweise 
kann durch zahlreiche Anwendungen erweitert wer- 
den. Die Anwendung einer gelernten Strategie kann 
bevorzugt durch die ASG-Software laufend iiber- 
wacht werden. Sobald Abweichungen festgestellt 
werden, kann jederzeit auf konventionelle Strategien 
zuruckgegriffen werden. 

[0113] Als Anwendungsmoglichkeiten fur die Erfin- 
dung konnen samtliche Fahrzeuge mit einem ASG-, 
einem PSG- und ESG- System vorgesehen werden. 
Die logische Verbindung von Schaltautomatisierung 
und Fahrzeugnavigationssystem sowie das Lernen 
von Fahrprofilen ermoglicht Verbrauchseinsparun- 
gen und Komfortverbesserungen. Weitere Anwen- 
dungen sind denkbar. 

[0114] Nachfolgend wird eine Ausgestaltung be- 
schrieben, bei der z. B. eine Schaltabsicht bzw. ein 
bestimmter Fahrerwunsch unter vorbestimmten Be- 
dingungen zeitverzogert ausgefuhrt wird. 
[0115] ErfindungsgemaB kann vorgesehen sein, 
dass z. Z. ein Schaltabsichts- bzw. ein Fahrer- 
wunschsignal fur eine definierte Zeitdauer und bei Er- 
reichen der zulassigen Parameter fur die entspre- 
chende Fahrsituation fur eine automatische Ausfiih- 
rung des Schaltabsichts-/Fahrerwunschsignals zwi- 
schengespeichert wird. 

[0116] Beispielsweise bei einer sehr sportlichen 
Fahrweise mit hohen Drehzahlen kann der Fahrer bei 
der Einfahrt in eine Kurve ein Schaltabsichtssigna! 
geben und das Fahrzeug vor der Kurve abbremsen. 
Aufgrund einer aus der Ruckschaltung resultieren- 
den zu hohen Zieldrehzah! kann die Ruckschaltung 
nicht ausgefuhrt werden. Der Fahrer sollte nun erneut 
eine Schaltabsicht geben, urn die Ruckschaltung 
durchzufiihren. Eventuell ist die Zieldrehzahl weiter- 
hin zu hoch und der Fahrer kann die Prozedur wie- 
derholen, bis die Schaltabsicht in einen Schaltvor- 
gang umgesetzt wird. 

[0117] Das Schaltabsichtssignal kann etwa fur eine 
Zeitdauer von ca. 1 s aktiv gehalten werden. Als Be- 
dingung hierfur kann vorgesehen sein, dass folgende 
Randbedingungen gleichzeitig erfullt sind: 
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- Sportmodus aktiv 

- betatigte Bremse 

- Kurvenerkennung aktiv 

[0118] Wenn wahrend des aktiven Schaltabsichtssi- 
gnals die Fahrzeuggeschwindigkeit soweit abgesun- 
ken ist, dass bei dem Wunschgang die Motordreh- 
zahl nicht unzulassig hohe Werte erreicht, kann in 
vorteilhafterWeise das Schaltabsichtssignal bzw. die 
Ruckschaltung automatisiertausgefuhrt werden. Der 
Fahrer braucht nur einmal den Wahlhebel betatigen. 
Ein weiterer Vorteil liegt darin, dass die Ruckschal- 
tung so fur wie moglich durchgefuhrt wird. 
[0119] Diese Anwendung kann bevorzugt bei Fahr- 
zeugen mit einem automatisierten Schaltgetriebe 
(ASG), insbesondere mit einem Sportmodus, einge- 
setzt werden. 

[0120] Im folgenden wird eine veranderte 
Schaltstrategie bei glatter Fahrbahn vorgeschlagen. 
[0121] Bei glatter Fahrbahn besteht die Gefahr, 
dass die Rader des Fahrzeuges durchdrehen bzw. 
blockieren. Ursachen fur das Durchdrehen Oder Blo- 
ckieren bzw. fur das Oberschreiten des Haftreibungs- 
momentes bei einem oder mehreren Radern kann 
durch das Betatigen zumindest einer Bremseinrich- 
tung vorliegen, da ein Verlust der Bodenhaftung an 
zumindest einem Rad durch das Verzogerungsmo- 
ment auftritt. In diesem Fall kann z. B. das Anti-Blo- 
ckier-System (ABS) eingreifen und die Bodenhaftung 
wiederherstellen. 

[0122] Die oben genannte Situation kann auch bei 
geschlossener Kupplung durch das Ubertragen eines 
positiven Momentes uber den Antriebsstrang auf die 
Rader erfolgen, weil durch das Beschleunigungsmo- 
ment die Bodenhaftung an zumindest einem Rad ver- 
loren geht. In diesem Fail kann eine sogenannte An- 
triebs-Schlupf-Regelung (ASR) und/oder eine elek- 
tronische Motorleistungs-Steuerung (EMS) eingrei- 
fen. Alternativ kann auch das Kupplungsmoment ver- 
ringert werden, sodass das vom dem Motor auf die 
Rader iibertragene Moment reduziert wird. 
[0123] Der Verlust der Bodenhaftung an zumindest 
einem Rad kann auch durch ein Verzogerungsmo- 
ment auftreten, welches bei geschlossener Kupplung 
durch das Ubertragen eines Schleppmomentes des 
Motors uber den Antriebsstrang auf die Rader erfolgt. 
In diesem Fall kann eine Motor-Schleppmoment-Re- 
gelung (MSR) eingreifen, wodurch das Motormoment 
bei Schlupf erhoht wird. Alternativ kann auch in die- 
sem Fall das Kupplungsmoment verringert werden. 
[0124] Die Bodenhaftung kann auch bei schlupfen- 
der Kupplung mit einer Motordrehzahl erfolgen, wel- 
che uber der Getriebeeingangswellendrehzahl liegt, 
da ein Beschleunigungsmoment auf die Rader wirkt. 
Auch in diesem Fall kann die Antriebs-Schlupf-Rege- 
lung (ASR) eingreifen. Alternativ kann das Kupp- 
lungsmoment reduziert werden oder eine Strategie 
zum Einsatz kommen, bei der dieser Fall von Anfang 
an ausgeschlossen ist. 

[0125] Bei schlupfender Kupplung mit einer Motor- 



drehzahl, welche unter der Getriebeeingangswellen- 
drehzahl liegt, kann es aufgrund eines auf die Rader 
wirkenden Verzogerungsmomentes zum Verlust der 
Bodenhaftung kommen. In diesem Fall kann das 
Kupplungsmoment reduziert werden oder eine Stra- 
tegie zum Einsatz kommen, bei der dieser Fall von 
Anfang an ausgeschlossen ist. 
[01 26] Bei der in den beiden zuletzt genannten Fal- 
len angesprochenen Strategie kann eine geeignete 
Situationserkennung durchgefiihrt werden, welche z. 
B. anhand der jeweiligen Situation auf eine glatte 
Fahrbahn schliefcen kann und/oder durch z. B. einen 
mechanischen Schalter, wie ein Wintertaster oder 
dergleichen, auf die erfindungsgemaf&e Strategie 
umschaltet. 

[0127] Bei schlupfender Kupplung mit einer Motor- 
drehzahl, welche uber der Getriebeeingangswellen- 
drehzahl liegt, ist es moglich, dass bei einem Anfahr- 
vorgang sowohl das Motor- als auch das Kupplungs- 
moment verringert wird und somit der Anfahrvorgang 
langsamer mit einer geringeren Beschleunigungs- 
kraft durchgefiihrt wird. 

[0128] Bei einer Schaltsituation mit schlupfender 
Kupplung mit einer Motordrehzahl, welche uber und 
unterhalb der Getriebeeingangswellendrehzahl liegt, 
ist es denkbar, dass zunachst eingekuppelt wird, 
wenn Drehzahlgleichheit zwischen dem Motor und 
der Getriebeeingangswelle vorliegt. Dies kann z. B. 
ermogiicht werden, indem abgewartet wird, bis der 
Motor die korrekte Drehzahl erreicht hat. Die Motor- 
drehzahl kann bei schlupfender Kupplung mit einer 
Motordrehzahl uber der Getriebeeingangswellen- 
drehzahl mit der Vorgabe eines Schleppmomentes 
verringert werden. Bei schlupfender Kupplung mit ei- 
ner Motordrehzahl unter der Getriebeeingangswel- 
lendrehzahl kann dies mit der Vorgabe eines Motor- 
momentes uber das Fahrerwunschmoment (Zwi- 
schengas) erfolgen. Vorzugsweise wird die Vorgabe 
an die Motorsteuerung gerichtet. 
[0129] Bevorzugt kann die erfindungsgema&e Stra- 
tegie bei Fahrzeugen mit einem ASG-, einem USG-, 
einem PSG-, einem ESG-Getriebesystem oder der- 
gleichen eingesetzt werden. 

[01 30] Weitere Vorteile und vorteilhafte Ausgestal- 
tungen ergeben sich aus den Unteranspruchen und 
der nachfolgend beschriebenen Zeichnung. Die ein- 
zige Figur zeigt eine mogliche Ausgestaltung eines 
erfindungsgemaften Verfahrens zum Steuern 
und/oder Regeln fur ein Getriebe, insbesondere fur 
ein automatisiert.es Schaltgetriebe, anhand eines 
Flussdiagramms. Das vorgeschlagene Verfahren 
kann vorsehen, dass Fahrstreckeninformationen 
durch das Getriebesteuergerat bei der Schaltstrate- 
gie bzw. Gangvorwahlstrategie oder der Rekuperati- 
onsstrategie berijcksichtigt werden. 
[0131] ErfindungsgemaR kann vorgesehen sein, 
dass z. B. durch eine logische Verbindung der Getrie- 
beautomatisierung bzw. des Getriebesteuergerats 
mit dem Fahrzeugnavigationssystem GPS zum Da- 
tenempfang besteht. Somit konnen haufig wieder- 
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kehrende Fahrstrecken bzw. Fahrprofile erkannt und 
gelernt werden. Aufgrund dieser ausgetauschten Da- 
ten kann ein bekannter Streckenplan erkannt wer- 
den. Als Beispie! kann der tagiich wiederkehrende 
Weg vom Wohnort zur Arbeitsstelle und zuriick ge- 
nannt werden. 

[0132] Wenn das System eines der gelernten Fahr- 
profile erkennt, konnen die Schaltstrategie Oder audi 
andere durchgefiihrte Strategien entsprechend der 
erkannten Fahrstrecke optimiert werden. Sollte kein 
Streckenabschnitt erkannt werden, konnen die kon- 
ventionellen Strategien durchgefuhrt werden. 
[01 33] Nach dem Einlernen der Fahrstrecke konnen 
wieder neue Daten empfangen oder das erfindungs- 
gemafie Verfahren beendet werden. 
[0134] Die mit der Anmeldung eingereichten Paten- 
tanspruche sind Formufierungsvorschlage ohne Pra- 
judiz fur die Erzielung weitergehenden Patentschut- 
zes. Die Anmelderin behait sich vor, noch weitere, 
bisher nur in der Beschreibung und/oder Zeichnun- 
gen offenbarte Merkmalskombinationen zu bean- 
spruchen. 

[0135] In Unteranspriichen verwendete RQckbezie- 
hungen weisen auf die weitere Ausbildung des Ge- 
genstandes des Hauptanspruches durch die Merk- 
male des jeweiligen Unteranspruches hin; sie sind 
nicht als ein Verzicht auf die Erzielung eines selb- 
standigen, gegenstandlichen Schutzes fur die Merk- 
malskombinationen der ruckbezogenen Unteran- 
spruche zu verstehen. 

[0136] Da die Gegenstande der Unteranspruche im 
Hinblick auf den Stand der Technik am Prioritatstag 
eigene und unabhangige Erfindungen bilden konnen, 
behait die Anmelderin sich vor, sie zum Gegenstand 
unabhangiger Anspriiche oder Teilungserklarungen 
zu machen. Sie konnen weiterhin auch selbstandige 
Erfindungen enthalten, die eine von den Gegenstan- 
den der vorhergehenden Unteranspruche unabhan- 
gige Gestaltung aufweisen. 

[0137] Die Ausfuhrungsbeispiele sind nicht als Ein- 
schrankung der Erfindung zu verstehen. Vielmehr 
sind im Rahmen der voriiegenden Offenbarung zahl- 
reiche Abanderungen und Modifikationen moglich, 
insbesondere solche Varianten, Elemente und Kom- 
binationen und/oder Materialien, die zum Beispiel 
durch Kombination oder Abwandlung von einzelnen 
in Verbindung mit den in der allgemeinen Beschrei- 
bung und Ausfuhrungsformen sowie den Anspriichen 
beschriebenen und in den Zeichnungen enthaltenen 
Merkmalen bzw. Elementen oderVerfahrensschritten 
fur den Fachmann im Hinblick auf die Losung der 
Aufgabe entnehmbar sind und durch kombinierbare 
Merkmale zu einem neuen Gegenstand oder zu neu- 
en Verfahrensschritten bzw. Verfahrensschrittfolgen 
fiihren, auch soweit sie Herstell-, Priif- und Arbeits- 
verfahren betreffen. 

Patentanspriiche 

1 . Verfahren zum Steuern und/oder Regeln eines 



Getriebes, insbesondere eines automatisierten 
Schaltgetriebes, dadurch gekennzeichnet, dass 
das Getriebe durch Spracheingabe angesteuertwird. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass die Spracheingabe in Signale umge- 
wandelt wird und die Signale an ein Steuergerat 
ubermittelt werden. 

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch 
gekennzeichnet, dass durch die Spracheingabe eine 
Hoch- oder Ruckschaltschaltung durchgefuhrt wird. 

4. Schaftstrategie fur ein Getriebe, insbesondere 
ein automatisiertes Schaltgetriebe, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass die Auswahl eines zu schaltenden 
Ganges an eine aktivierte Funktion angepasst wird. 

5. Schaltstrategie nach Anspruch 4, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass die Gangwahl an eine Segelfunk- 
tion angepasst wird. 

6. Schaltstrategie nach Anspruch 5, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass die Aktivierung der Segerfunktion 
an zumindest eine Eintrittsbedingung geknupft wird. 

7. Schaltstrategie nach Anspruch 5 oder 6, da- 
durch gekennzeichnet, dass bei aktivierter Segel- 
funktion "Segelfunktion aktiv" zumindest eine Hoch- 
schaltverhinderung deaktiviert wird. 

8. Schaltstrategie nach einem der Anspriiche 5 
bis 7, dadurch gekennzeichnet, dass uber eine Appli- 
kationskonstante eingestellt wird, dass nach dem Be- 
enden der Segelfunktion eine vorbestimmte Schalt- 
kennlinie verwendet wird. 

9. Schaltstrategie nach einem der Anspriiche 5 
bis 8, dadurch gekennzeichnet, dass eine Signal- 
schnittstelle, urn die Information "Segelfunktion aktiv" 
erweitert wird. 

1 0. Verfahren zum Steuern und/oder Regeln ei- 
ner Kupplung bei einem Getriebe, insbesondere bei 
einem automatisierten Schaltgetriebe, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass das von der Kupplung ubertrage- 
ne Kupplungsmoment in Abhangigkeit von einer vor- 
bestimmten Fahrsituation von einem Getriebesteuer- 
gerat angesteuert wird. 

11. Verfahren nach Anspruch 10, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass das Kupplungsmoment reduziert 
wird, wenn zumindest bei einem Rad des Fahrzeu- 
ges ein Blockieren von dem Getriebesteuergerat er- 
kannt wird. 

12. Verfahren nach Anspruch 10 oder 11, da- 
durch gekennzeichnet, dass der Wert des Kupp- 
iungsmoments halbiert wird, wenn eine einseitige 
Radblockade im Schubbetrieb erkannt wird. 
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13. Verfahren nach einem der Anspriiche 10 bis 
12, dadurch gekennzeichnet, dass durch die Kupp- 
lung vorerst das gesamte Schleppmoment des Mo- 
tors ubertragen wird, wobei das Kupplungsmoment 
zumindest bis zur Schlupfgrenze reduziert wird. 

14. Verfahren zum Steuer und/oder Regeln eines 
Getriebes, insbesondere eines automatisierten 
Schaltgetriebes, dadurch gekennzeichnet, dass in 
Abhangigkeit von zumindest einer Fahreraktion ein 
Schaltvorgang durchgefuhrt wird. 

15. Verfahren nach Anspruch 14, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass bei einer Blinkerbetatigung friih- 
zeitig ein Schaltvorgang durchgefuhrt wird. 

16. Verfahren nach Anspruch 15, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass bei dem Schaltvorgang eine 
Ruckschaltung durchgefuhrt wird. 

17. Verfahren zum Steuern und/oder Regeln ei- 
ner Kupplung bei einem Getriebe, insbesondere ei- 
nern automatisierten Getriebe, bei dem nach einem 
Zeitintervall eine Schaltung beendetwird, indem eine 
Zuziehfunktion bei der Kupplung aktiviert wird, da- 
durch gekennzeichnet, dass das Zeitintervall, nach 
dem die Zuziehfunktion aktiviert wird, in Abhangigkeit 
zumindest einer Bedingung verlangert wird. 

18. Verfahren nach Anspruch 17, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass das Zeitintervall bei Schubschal- 
tungen verlangert wird. 

1 9. Verfahren nach Anspruch 17 oder 18, da- 
durch gekennzeichnet, dass das Zeitintervall aus ei- 
nem Offset-Anteil und einem variablen Zeit-Anteil be- 
stimmt wird. 

20. Verfahren nach einem der Anspriiche 19, da- 
durch gekennzeichnet, dass das Zeitintervall in Ab- 
hangigkeit vom Kupplungsschlupf bestimmt wird. 

21. Verfahren nach Anspruch 19 oder 20, da- 
durch gekennzeichnet, dass zum Bestimmen des 
Zeitintervalls eine Beziehung verwendet wird, bei der 
der variable Zeit-Anteil dem Offset-Anteil entspricht; 
wenn fur den Schlupf >300 min -1 gilt. 

22. Verfahren nach einem der Anspruche 19 bis 

21, dadurch gekennzeichnet, dass als variabler 
Zeit-Anteil eine schlupfabhangige Funktion verwen- 
det wird, wenn fur den Schlupf >300 min -1 gilt. 

23. Verfahren nach einem der Anspruche 19 bis 

22, dadurch gekennzeichnet, dass als variabler An- 
teil eine nichtlineare Funktion verwendet wird. 

24. Verfahren nach einem der Anspruche 19 bis 

23, dadurch gekennzeichnet, dass als variabler An- 
teil eine von dem Betrag des Schlupfgradienten ab- 



hangige Funktion verwendet wird, wenn der Betrag 
des Schiupfgradienten sehr klein und der Schlupf 
groB ist. 

25. Verfahren nach einem der Anspruche 19 bis 
24, dadurch gekennzeichnet, dass nach dem Ende 
des Zeitintervalls das Kupplungsmoment anfangs 
schneller aufgebaut wird. 

26. Verfahren nach Anspruch 25, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass der Verlauf des Kupplungsmo- 
ments durch einen Offset erganzt wird, wobei als Off- 
set eine von dem Betrag des Schlupfes abhangige 
Funktion verwendet wird. 

27. Verfahren nach Anspruch 25 oder 26, da- 
durch gekennzeichnet, dass der Verlauf des Kupp- 
lungsmoments durch einen Faktor erganzt wird, wo- 
bei als Faktor eine von dem Betrag des Schlupfes ab- 
hangige Funktion verwendet wird. 

28. Verfahren zum Steuern und/oder Regeln ei- 
nes Getriebes, insbesondere eines automatisierten 
Schaltgetriebes, dadurch gekennzeichnet, dass 
Fahrstreckeninformationen durch das Getriebesteu- 
ergerat bei der Schaltstrategie bzw. Gangvorwahl- 
strategie oder der Rekuperationsstrategie beruck- 
sichtigtwerden. 

29. Verfahren nach Anspruch 28, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass die Fahrstreckeninformationen 
durch eine logische Verbindung zwischen dem Ge- 
triebesteuergerat und dem Fahrzeugnavigationssys- 
tem erfasst und eingelernt werden. 

30. Verfahren nach Anspruch 28 oder 29, da- 
durch gekennzeichnet, dass die Schaltstrategie 
und/oder die Rekuperationsstrategie an eine durch 
die Fahrstreckeninformationen eingelernte Fahrstre- 
cke angepasst werden. 

31. Schaltstrategie fur ein Getriebe, insbesonde- 
re fur ein automatisiertes Schaltgetriebe, bei der ein 
Schaltwunsch des Fahrers umgesefzt wird, dadurch 
gekennzeichnet, dass der Fahrerwunsch in Abhan- 
gigkeit von zumindest einer Bedingung zeitverzogert 
durchgefuhrt wird. 

32. Schaltstrategie nach Anspruch 31, dadurch 
gekennzeichnet, dass ein Fahrerwunsch-Signal fur 
eine definierte Zeitdauer und/oder bei Erreichen der 
zulassigen Parameter fur die entsprechende Fahrsi- 
tuation fur eine automatische Ausfiihrung des 
Schaltabsichts-/Fahrerwunschsignals zwischenge- 
speichert wird. 

33. Schaltstrategie nach Anspruch 31 oder 32, 
dadurch gekennzeichnet, dass das Schaltwunsch-Si- 
gnal etwa fur eine Zeitdauer von ca. 1 s aktiv gehal- 
ten wird. 
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34. Schaltstrategie nach Anspruch 33, dadurch 
gekennzeichnet, dass als Bedingung ein aktivierter 
Sportmodus und/oder eine betatigte Bremse 
und/oder eine aktivierte Kurvenerkennung verwendet 
wird. 

35. Schaltstrategie nach einem der Anspriiche 31 
bis 34, dadurch gekennzeichnet, dass das Schalt- 
wunsch-Signal automatisiert durchgefiihrt wird, wenn 
wahrend des aktiven Schaltwunsch-Signals die Fahr- 
zeuggeschwindigkeit soweit abgesunken ist. dass 
bei dem Wunschgang die Motordrehzahl nicht unzu- 
lassige Werte erreicht. 

36. Schaltstrategie fur ein Getriebe, insbesonde- 
re fiirein automatisiertes Schaltgetriebe, bei dem ein 
Durchdrehen oder Blockieren zumindest eines Ra- 
des des Fahrzeuges vermieden wird, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass bei schlupfender Kupplung mit 
einer Motordrehzahl, welche liber der Getriebeein- 
gangswellendrehzahl liegt, bei einem Anfahrvorgang 
das Motor- und/oder das Kupplungsmoment verrin- 
gert wird. 

37. Schaltstrategie nach Anspruch 36, dadurch 
gekennzeichnet, dass bei schlupfender Kupplung mit 
einer Motordrehzahl, welche uber oder unterhalb der 
Getriebeeingangswellendrehzahl liegt, zunachst ein- 
gekuppelt wird, wenn Drehzahlgleichheit zwischen 
der Motor- und der Getriebeeingangswelle vorliegt. 

38. Schaltstrategie nach Anspruch 37, dadurch 
gekennzeichnet, dass die Drehzahlgleichheit zwi- 
schen der Motor- und der Getriebeeingangswelle 
durch Abwarten erreicht wird, bis der Motor die kor- 
rekte Drehzahl erreicht hat. 

39. Schaltstrategie nach Anspruch 37 oder 38, 
dadurch gekennzeichnet, dass die Motordrehzahl bei 
schlupfender Kupplung mit einer Motordrehzahl uber 
der Getriebeeingangswellendrehzahl mit der Vorga- 
be eines Schleppmomentes bei schlupfender Kupp- 
lung und die Motordrehzahl unter der Getriebeein- 
gangswellendrehzahl mit der Vorgabe eines Motor- 
momentes uber das Fahrerwunschmoment (Zwi- 
schengas) realisiert wird. 

40. Schaltstrategie nach Anspruch 39, dadurch 
gekennzeichnet, dass die Vorgabe des Schleppmo- 
mentes und die Vorgabe des Motormomentes an die 
Motorsteuerung gerichtet wird. 

Es folgen 2 Blatt Zeichnungen 
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